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RESUMEN: Este documento contiene las diferencias que se obtiene al trabajar una 
estructura de pavimento convencional y una estructura  con  material de fresado 
estabilizado. Las dos son rehabilitaciones hechas en la ciudad de Bogotá, realizadas 
durante un periodo de dos meses cada una, mostrando las ventajas y desventajas 
que ofrece cada método de construcción desde su técnica hasta su costo real total 
en la obra, usando  las  especificaciones técnicas requeridas para cada uno de los 
métodos, dándole cumplimiento a cada una de ellas en la ejecución de cada 
segmento vial, mostrando así que las dos alternativas son económicamente viables. 
 
ABSTRACT: This document contains the differences that come from working 
conventional pavement structure and a structure Recycled Asphalt Pavement. The 
two are restorations made in Bogotá, conducted over a period of two months each, 
showing the advantages and disadvantages offered by each method of construction 
since his technique until its total actual cost to the text, using the technical 
specifications required for each of the methods, thus complying with each one in the 
execution of each road segment, showing that the two alternatives are economically 
viable. 
1. INTRODUCCIÓN -MÉTODOS DE CONSTRUCCIÓN PARA UNA 
REHABILITACIÓN EN PAVIMENTO FLEXIBLE 
La rehabilitación de los pavimentos flexibles de las vías urbanas de Bogotá en su 
mayoría cuenta con un estado de pavimento pobre, es decir, que posee una 
superficie de rodadura con reparaciones o parchados, grietas e imperfecciones, 
causando así molestias a la comunidad. (BECERRA, 2013) El asfalto, al verse 
afectado, necesita de una solución eficaz y eficiente, la cual se pretende dar con la 
utilización del método del fresado estabilizado, reciclado en frío y el método de 
construcción convencional. 
Actualmente, los métodos utilizados para la restauración y rehabilitación de los 
pavimentos asfálticos en mal estado son ineficientes y no garantizan su durabilidad, 
ya que tienen un sistema de mantenimiento mal planificado (BECERRA, 2013). Para 
ello, inicialmente se debe desarrollar el procedimiento necesario para determinar el 
método óptimo para la rehabilitación de pavimentos asfálticos. Previamente se debe 
establecer una recopilación de información histórica del tramo, es decir, 
especificaciones técnicas de la construcción del pavimento y materiales empleados 
en su construcción, un estudio de tráfico detallado, un análisis del material asfáltico 
existente en la vía y la realización de una auscultación visual de las fallas existentes. 
Para poder dar una solución al problema con el que cuenta el pavimento, se 
realizaron investigaciones para adquirir información sobre el estado y 
comportamiento del pavimento existente; para ello se siguió un proceso de análisis, 
el cual contempla los siguientes puntos: 
 Obtención de datos: Obtener conocimiento sobre la información histórica del 
paquete estructural original y actual del tramo, es decir, materiales utilizados, 
espesores de construcción, espesores y materiales actuales; también realizar 
un conteo vehicular para tener conocimiento del tránsito actual y futuro, para 
luego lograr la cantidad de ejes equivalentes circulantes por la vía, así obtener 
la carga a la cual estará sometido el pavimento. 
 Investigación inicial: Determinación de las fallas existentes en el tramo 
mediante una evaluación visual de fallas, tomando notas detalladas de todos 
los deterioros evidenciados en la superficie del pavimento, los cuales son 
descritos de acuerdo a su severidad, frecuencia y posición. La inspección 
visual entrega indicaciones valiosas respecto a las causas de deterioro del 
pavimento, dado que los modelos de falla llegan a ser elementales una vez 
resumidos. 
1. FRESADO ESTABILIZADO IDU ET – 2005 
 
2.1 CAPAS DE MATERIAL GRANULAR ESTABILIZADO CON EMULSIÓN 
ASFÁLTICA 
 
2.1.1 Descripción:  
La mezcla de material granular, emulsión asfáltica, agua, llenante activo y aditivos (si 
es el caso) se producirá en planta o en el sitio, según se indique en el respectivo 
Pliego de Condiciones. 
En la Tabla 1.  se establecen las posibilidades de uso de las clases de capas de 
material granular estabilizado con emulsión asfáltica en función del tipo de pavimento 
y de los niveles de tránsito definidos en la normatividad del Instituto de Desarrollo 
Urbano (IDU). 
 Tabla 1. Uso de materiales granulares estabilizados con emulsión asfáltica. 
 




2.2.1 Materiales granulares: Las capas que se construyan en acuerdo a esta 
Sección deberán estar constituidas por materiales de tipo granular en estado natural 
o por mezclas de agregados naturales con agregados provenientes de trituración de 
piedra de cantera o de grava natural. Todos los materiales granulares, 
independientemente de su procedencia, deberán encontrarse exentos de materias 
vegetales, basura, terrones de arcilla u otras sustancias incorporadas que puedan 
resultar ambientalmente nocivas o inconvenientes para el buen comportamiento de la 
capa estabilizada. (URBANO, 2005) 
 
2.2.2 Materiales bituminosos. Para las capas de material granular estabilizado con 
emulsión asfáltica, ésta será una emulsión asfáltica catiónica de rotura lenta, que 
corresponda a los tipos CRL-1 o CRL-1h,, compatible con los agregados pétreos, la 
cual deberá cumplir con los requisitos de calidad establecidos en las presentes 
especificaciones. Si se requiere una emulsión de diferentes características, ella 
deberá ser objeto de una especificación particular (URBANO, 2005). 
 
2.3. DISEÑO DE LA MEZCLA Y OBTENCIÓN DE LA FÓRMULA DE TRABAJO 
En todos los casos, la fórmula indicará: 
- La identificación y la proporción (en peso seco) de cada fracción del material 
granular, si se requieren agregados de adición. 
- La granulometría de cada fracción del material granular y la granulometría 
combinada, si se requieren agregados de adición. 
- El porcentaje de agua para mezcla y compactación, en relación con el peso seco 
del componente mineral. 
- El porcentaje óptimo de ligante residual y de emulsión (o asfalto espumado), en 
relación con el peso seco del material reciclado y el componente mineral adicional si 
se requiere. 
- La resistencia a la compresión inconfinada o a la tracción indirecta, según el caso. 
- La densidad máxima y la humedad óptima correspondientes a la densidad de 
diseño. 
3. PAVIMENTO FLEXIBLE CONSTRUIDO POR EL MÉTODO 
CONVENCIONAL. 
 
Este pavimento está constituido por una carpeta bituminosa apoyada generalmente 
sobre dos capas no rígidas, la base y la subbase (Figura 1). Debido a la alta 
flexibilidad de la carpeta bituminosa (capacidad de gran deformación sin rotura bajo 
la acción de una carga), el peso del vehículo que transita sobre la superficie es 
prácticamente una carga concentrada, cuyo efecto se disminuye a través del espesor 
de las capas subyacentes, hasta llegar distribuido y atenuado a la subrasante. 
 
Figura  1. Sección típica de un pavimento flexible. 




Las capas que se construyan en acuerdo a esta estructura deberán estar 
constituidas por materiales de tipo granular. Dependiendo de su uso y de lo que 
indiquen los documentos del proyecto, pueden corresponder a materiales en estado 
natural clasificados o podrán estar compuestos por mezclas de agregados naturales 
con agregados provenientes de trituración de piedra de cantera o de grava natural. 
Para la construcción de bases granulares, será obligatorio el empleo de un agregado 
que contenga una fracción producto de trituración mecánica. 
 
3.1.1 SUBBASE GRANULAR 
Función económica. La principal función de esta capa es netamente económica; en 
efecto, el espesor total que se requiere para que el nivel de esfuerzos en la 
subrasante sea igual o menor que su propia resistencia puede ser construido con 
materiales de alta calidad; sin embargo, es preferible distribuir las capas más 
calificadas en la parte superior y colocar en la parte inferior del pavimento la capa de 
menor calidad, la cual es frecuentemente la más barata; Impide la penetración de los 
materiales que constituyen la base con los de la subrasante y también actúa como 
filtro de la base, impidiendo que los finos de la subrasante la contaminen y 
menoscaben su calidad.  
Disminución de las deformaciones. Algunos cambios volumétricos de la capa 
subrasante, generalmente asociados a cambios en su contenido de agua 
(expansiones o contracciones) o a cambios extremos de temperatura (en Colombia 
las heladas), pueden absorberse con la capa subbase e impedir que dichas 
deformaciones se reflejen en la superficie de rodamiento. (URBANO, 2005)  
 
3.1.2 BASE GRANULAR 
Resistencia. La función básica de la base granular de un pavimento consiste en 
proporcionar un elemento resistente que transmita a la subbase y a la subrasante los 
esfuerzos producidos por el tránsito, en una intensidad apropiada.  
Función económica. Respecto a la carpeta asfáltica, la base tiene una función 
económica análoga a la que tiene a la subbase respecto a la base. (URBANO, 2005) 
 
3.1.3 CARPETA 
Proporcionar una superficie uniforme y estable al tránsito, de textura y color 
conveniente y resistir los efectos abrasivos del tránsito. Hasta donde sea posible, 
impedir el paso del agua al interior del pavimento. Su resistencia a la tensión 
complementa la capacidad estructural del pavimento. (URBANO, 2005) 
 
4. DAÑOS DE LA SUPERFICIE 
 
En la Tabla 2 se presentan los tipos de daños encontrados en la superficie de un 
pavimento flexible, su descripción y el código asignado para cada uno de los daños. 
Los daños en los pavimentos flexibles se deben a múltiples causas, entre las cuales 
se encuentran las debidas a la mala calidad de las mezclas asfálticas, ocasionadas 
por fallas en los procesos industriales de su fabricación o a los materiales usados en 
la producción de las mismas, ya sean los áridos de base o subbase o los ligantes, y 
por los procesos constructivos, por lo que se exige un mayor control de calidad que 
se debe aplicar desde el diseño y construcción de la estructura.  
Los deterioros de este tipo de estructura pueden clasificarse como deterioros de la 






Tabla 2.  Tipos de daño de la superficie de una carpeta de pavimento flexible. 
 
Fuente- Manual para el mantenimiento para la red Vial- Ministerio de Transporte. 
5. ANTECEDENTES  
 
 “DISTRITO RECUPERA VÍAS EN 400 BARRIOS CON FRESADO  
ESTABILIZADO EN FRIO” (DIARIO EL TIEMPO – NOVIEMBRE 08 
DE 2010). 
El ‘fresado estabilizado’ es el material asfáltico que obtiene la Unidad de 
Mantenimiento Vial, UMV, como producto de mezclar el pavimento reciclado triturado 
con la emulsión asfáltica que lo estabiliza. El pavimento asfáltico reciclado o RAP, 
por su sigla en inglés (Recycled Asphalt Pavement), se obtiene de fresar (o raspar) la 
capa asfáltica que ha cumplido su vida útil en las vías de la ciudad. Esta es, además, 
una alternativa que reduce la cantidad de escombros que generan las obras públicas.  
Parte del pavimento que la UMV ha reciclado para aplicar como ‘fresado estabilizado’ 
en el mantenimiento en la malla vial de los barrios ha surgido de corredores como la 
carrera Décima o la Avenida Boyacá. En Colombia, el Distrito Capital ha sido pionero 
en la utilización del pavimento reciclado y la aplicación del ‘fresado estabilizado’, 
teniendo en cuenta que puede generar un gran volumen de material para ser 
reutilizado. 
La malla vial de los barrios de Bogotá (llamada local) es de 7.686 kilómetros/carril 
(corresponde al 53 por ciento de los 15.600 km/carril de la malla vial total de la 
ciudad). La UMV tiene en promedio 40 frentes de obra a diario. 
El fresado estabilizado proporciona una vida útil entre 3 y 4 años en vías de bajo flujo 
vehicular. Para extender el tiempo de durabilidad, la UMV prueba ahora la aplicación 
de una capa de asfalto de 5 centímetros sobre el ‘fresado estabilizado’. Con esta 
medida, la vía puede permanecer en buen estado hasta seis años. El plan piloto con 
este tipo de intervención se desarrolló en la localidad de Usme. 
 
 VÍAS INTERVENIDAS POR LA UMV CON ‘FRESADO ESTABILIZADO 
(Fuente DIARIO EL TIEMPO – NOVIEMBRE 08 DE 2010) 
En 2007: 259 mil metros cuadrados en vías de 96 barrios en 15 localidades. 
En 2008: se intervinieron 372 mil metros cuadrados en calles de 103 barrios en 17 
localidades. 
En 2009: 356 mil metros cuadrados de vías. Se aplicó ‘fresado estabilizado’ en 194 
barrios en 19 localidades. 
En 2010: 176 Kilómetro-carril, intervenidos en ‘fresado estabilizado’. Fresado 
aplicado 74.781 m3 
Los más de 987 mil metros cuadrados de vías intervenidas por la UMV con ‘fresado 
estabilizado’ en los últimos cuatro años equivalen, aproximadamente, a 2.750 
cuadras (cerca de 164 kilómetros lineales de vías locales). En estas obras se han 
utilizado cerca de 150 mil metros cúbicos de ‘fresado estabilizado’. 
6. PROCEDIMIENTO 
 
6.1 CASO 1. VÍA URBANA UTILIZANDO MÉTODO CONSTRUCTIVO  PAVIMENTO 
CONVENCIONAL CON MATERIALES GRANULARES. 
A. LOCALIZACIÓN GENERAL DEL PROYECTO 
 
Figura  2. Mapa de Localidades de Bogotá. 
Fuente. Universidad Distrital de Colombia 
La localidad de Puente Aranda es la numero 16 del Distrito capital, se encuentra en 
la zona occidental de Bogotá D.C, está limitada al norte con las localidades de 
Mártires y Teusaquillo, al sur con la localidad de Kennedy, al oriente con las 
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B. ANÁLISIS DEL C.B.R 
Se realiza un análisis estadístico de los datos de C.B.R del segmento vial 16000269, 
aplicando el criterio de percentil descrito por el instituto de Asfalto ( MS1) para 




Ilustración 1. Información del C.B.R por CIV. 
Fuente. Diego Ferney Hernández especialista de la UMV 
 
 
C. AUSCULTACIONES DEL PAVIMENTO EXISTENTE 




 Daños superficiales 
 
 
Figura  3. Huecos y daños superficiales. 
Fuente. Diego Ferney Hernández especialista de la UMV 
Tabla 3. Formato inventario de daños CIV 16000269. 
 
Fuente. Diego Ferney Hernández especialista de la UMV 
 
D. DISEÑO DE LA ESTRUCTURA DE PAVIMENTO CONVENCIONAL. 
Con la informacion obtenida de los apiques realizados in situ, realizando un 
reconocimiento detallado del corredor del proyecto, haciendo la investigacion en 
campo, mediante la ejecucion de sondeos in situ y en laboratorio, determinando las 
propiedades fisicas y mecanicas del suelo y analisando los resultados el diseño para 
esta via realizado por el especialista el Ing. Diego Ferney Hernandez fue el siguiente: 
DISEÑO CIV: 16000269 ( DIAGONAL 13 BIS ENTRE CARRERA 53 HASTA LA 
CALLE 14) 
De acuerdo a los datos obtenidos mediante la aplicación de diseño, se tiene la 
siguiente estructura: 
- Clasificacion del transito: T4 
- Clasificacion de la subrasante: S1 
Tabla 4. Diseño alternativa convencional. 
 
Fuente. Diego Ferney Hernández especialista de la UMV 
 
Fuente. Diego Ferney Hernández especialista de la UMV 
 
6.2 CASO 2. VÍA URBANA UTILIZANDO MÉTODO CONSTRUCTIVO  PAVIMENTO 
CON FRESADO ESTABILIZADO. 
A. LOCALIZACIÓN GENERAL DEL PROYECTO 
 
 
Figura  4. Mapa de Localidades de Bogotá. 
Fuente. Universidad Distrital de Colombia 
 
El segmento que se encuentra para la rehabilitación se encuentra ubicado en la 





INICIAL FINAL TIPO DE 
SUPERFICIE 












ASFÁLTICA 106.1 7 742.7 
 
B. ANÁLISIS DEL C.B.R   
Se realiza un análisis estadístico de los datos de C.B.R del segmento vial 13001811, 
aplicando el criterio de percentil descrito por el instituto de Asfalto (MS1) para 
tránsitos mayores a 1x106 , tomando el C.B.R de diseño correspondiente al percentil 
87.5%. 











Fuente. Gladis Molina especialista de la UMV 
 
C. AUSCULTACIONES DEL PAVIMENTO EXISTENTE. 
Los principales daños que se presentan en la carpeta del pavimento existente son: 
 Fisuras Longitudinales, Piel de cocodrilo, baches. 
 
Figura  5. Baches y fisuras 
Fuente. Gladis Molina especialista de la UMV 
 
Tabla 5. Inventario de daños CIV 13001811 
 
Fuente. Gladis Molina especialista de la UMV 
 
D. DISEÑO DE LA ESTRUCTURA DE PAVIMENTO CON RAP ESTABILIZADO. 
De acuerdo al valor CBR y al valor de transito tomado con el fin de obtener una 
estructura económica y técnicamente apta para la realización de este segmento vial, 
se propone la siguiente estructura por el Instituto de Asfalto. 
 
Tabla 6. Alternativa de construcción para el segmento vial. 
 
Fuente. Gladis Molina especialista de la UMV 
7. RESULTADOS 
 
Para el primer caso donde se hizo la vía con un área de 1100 m2  por medio del 
método constructivo convencional, se logro ejecutar en un total de 60 días debido a 
demoras para la entrega del CIV por parte del acueducto, lo que retraso los tiempos 
de ejecución. 
Para este segmento vial se utilizo: 
 




2 Auxiliares de tráfico. 
 
 MAQUINARÍA 




1. cortadora  
1. kit de pavimentación compuesto por: Finisher, compactador neumático, 
compactador doble llanta, Irrigador y carrotanque. 
 
 MATERIALES PÉTREOS  
1. RAJÓN: 211 M3 
2. MATERIAL DE RELLENO: 106 M3 
3. SUB BASE TIPO C: 260  M3 
4. SUB BASE TIPO A: 210 M3  
5. BASE TIPO A: 220M3 
 
 




98 M3 DE MEZCLA MDC-2 
 




















Tabla 8.  Formato de presupuesto de cantidad de obra 
  
LOC. PUENTE ARANDA UPZ:
BARRIO: ZONA INDUSTRIAL DIRECCIÓN:
CIV: 16000269 FECHA REPORTE:
TIPO DE INTERVENCIÓN:
AREA 1092
Item Descripcion Unidad Cantidad Vr Unitario Costo Directo Vr. Total
1 PRELIMINARES
1,1 REPLANTEO GENERAL M2 1093,00 $ 484 $ 529.064
1,2
FRESADO DE PAVIMENTO ASFÁLTICO (INCLUYE  
CARGUE Y TRANSPORTE DE MATERIAL)
M3 0,00 $ 69.930 $ 0
1,3
EXCAVACION MECANICA (INCLUYE CARGUE, 
TRANSPORTE Y RETIRO DE ESCOMBROS)
M3 1025,92 $ 31.748 $ 32.571.269
1,4
EXCAVACION MANUAL (INCLUYE CARGUE, 
TRANSPORTE Y RETIRO DE ESCOMBROS)
M3 66,69 $ 45.038 $ 3.003.359
1,5
NIVELACIÓN Y COMPACTACIÓN MECÁNICA DE 
SUBRASANTE
M2 1212,80 $ 1.430 $ 1.734.560
1.5.1
NIVELACIÓN Y COMPACTACIÓN MANUAL DE 
SUBRASANTE
M2 0,00 $ 1.734 $ 0
1,6
LIMPIEZA DE SUMIDEROS (Incluye cargue, retiro y 
disposicion final de sobrantes)
UND 5,00 $ 49.563 $ 247.814
1,7
LIMPIEZA DE POZOS  (Incluye cargue, retiro y 
disposicion final de sobrantes)
UND 0,00 $ 49.563 $ 0
1,8
DEMOLICIÓN MANUAL DE ANDEN EN CONCRETO 
E=0.10 m (INCLUYE CARGUE, RETIRO Y 
DISPOSICIÓN FINAL)
M2 0,00 $ 23.984 $ 0
1,9
DEMOLICIÓN MANUAL DE SARDINEL EXISTENTE 
(Incluye cargue, retiro y disposición final)
ML 0,00 $ 5.733 $ 0
2 LLENOS
2,1
RAP ESTABILIZADO (INCLUYE SUMINISTRO, 
TRANSPORTE, NIVELACIÓN MECANICA Y 
COMPACTACIÓN)
M3 0,00 $ 255.658 $ 0
2.1.1
LIGA CON EMULSION ASFALTICA CRL-1 
(Suministro, Barrido          
Superficie y Riego)
M2 0,00 $ 1.453 $ 0
2,2
IMPRIMACIÓN CON EMULSIÓN ASFÁLTICA TIPO 
CRL-1 (Suministro, barrido y superficie)
M2 1160,00 $ 1.453 $ 1.684.955
2,3
MEZCLA ASFÁLTICA  MD-12 (INCLUYE SUMINISTRO, 
TRANSPORTE, EXTENDIDA MECANICA Y 
COMPACTACIÓN)
M3 77,17 $ 492.397 $ 37.997.257
2,7
SUB-BASE SBG-A (SUMINISTRO, EXTENDIDO, 
NIVELACION, HUMEDECIMIENTO Y 
COMPACTACION, INCLUYE TRANSPORTE)
M3 242,24 $ 87.844 $ 21.279.382
2.7.1
BASE GRANULAR CLASE A (BG_A) (Incluye 
transporte) (SUMINISTRO, EXTENDIDO, 
NIVELACION, HUMEDECIMIENTO Y 
COMPACTACIÓN, INCLUYE TRANSPORTE)
M3 176,72 $ 94.094 $ 16.628.329
2,8
AFIRMADO (SUMINISTRO, EXTENDIDO, 
NIVELACION, HUMEDECIMIENTO Y 
COMPACTACIÓN, INCLUYE TRANSPORTE)
M3 202,80 $ 47.219 $ 9.576.056
NO PREVISTOS
RAJON 210,70 $ 64.233 $ 13.533.893
SUB BASE TIPOC 194,88 $ 81.067 $ 15.798.337
GEOTEXTIL NT 4000 158,00 $ 7.895 $ 1.247.410
DEMOLICION DE CARPETA M2 1093,48 $ 8.063 $ 8.816.729
9
GESTION SISOMASO, DE TRAFICO, Y SUPERVISION 
TECNICA Y FINANCIERA
GLB 19,5% $ 164.648.414,20 $ 32.106.441
10 IMPREVISTOS GLB $ 164.648.414,20 $ 0
11 INTERVENTORIA GLB $ 164.648.414,20 $ 0
12 PROVISION MANO DE OBRA NOCTURNA M2 $ 1.847 $ 0
Subtotal Km/Carril $ 196.754.855
40
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REHABILITACION CON PETREOS
PRESUPUESTO DE REHABILITACIÓN EN PAVIMENTO FLEXIBLE CON BASES GRANULARES  Km/Carril (3.500 m²)
Para el segundo caso donde se hizo la vía con un área de 740 m2  por medio del 
método constructivo convencional, se logro ejecutar en un total de 51 días. 
Para este segmento vial se utilizo: 











1. Kit de pavimentación compuesto por: finisher, compactador neumático, 
compactador doble llanta, irrigador y carrotanque. 
 Materiales pétreos 
1. MATERIAL DE RELLENO: 84 M3 




67 M3 DE MEZCLA MDC-2 
 
Tabla 9. Resumen valor de insumos de cantidad de obra 
 
DESCRIPCIÓN CANTIDAD TOTAL 
MANO DE OBRA 1.724,00
MAQUINARIA 381,00












SERVICIO DE TRANSPORTE MAQ. 1,00
SEÑALIZACIÓN 19,00
TOTAL 
 $                           353.167 
 $                           195.600 
 $                        8.618.291 
 $                           307.056 
 $                      30.786.098 
 $              188.970.578,91 
 $                        8.069.524 
 $                                      -   
 $                      17.010.000 
 $                        2.947.000 
 $                        1.092.000 
 $                      80.360.662 
 $                        7.648.227 
 $                        1.297.521 
RESUMEN TOTAL EJECUCIÓN 
VALOR TOTAL 
 $                      10.302.919 
 $                      37.219.096 




BARRIO: EL RECUERDO DIRECCIÓN:
CIV: 13001811 FECHA REPORTE:
TIPO DE INTERVENCIÓN:
AREA 732,2
Item Descripcion Unidad SEMANA 1 SEMANA 2 SEMANA 3 SEMANA 4 Cantidad




1,1 REPLANTEO GENERAL M2 732 732,00 $ 510 $ 373.624
1,2
FRESADO DE PAVIMENTO ASFÁLTICO (INCLUYE  CARGUE Y 
TRANSPORTE DE MATERIAL)
M3 732 732,00 $ 68.748 $ 50.323.499
1,3
EXCAVACION MECANICA (INCLUYE CARGUE, TRANSPORTE Y 
RETIRO DE ESCOMBROS)
M3 329,4 329,40 $ 33.812 $ 11.137.680
1,4
EXCAVACION MANUAL (INCLUYE CARGUE, TRANSPORTE Y 
RETIRO DE ESCOMBROS)
M3 36,6 36,60 $ 43.532 $ 1.593.275
1,5 NIVELACIÓN Y COMPACTACIÓN MECÁNICA DE SUBRASANTE M2 732 732,00 $ 1.842 $ 1.348.138
1.5.1 NIVELACIÓN Y COMPACTACIÓN MANUAL DE SUBRASANTE M2 0,00 $ 1.624 $ 0
1,6
LIMPIEZA DE SUMIDEROS (Incluye cargue, retiro y disposicion 
final de sobrantes)
UND 5 5 10,00 $ 45.310 $ 453.100
1,7
LIMPIEZA DE POZOS  (Incluye cargue, retiro y disposicion final 
de sobrantes)
UND 0,00 $ 45.310 $ 0
1,8
DEMOLICIÓN MANUAL DE ANDEN EN CONCRETO E=0.10 m 
(INCLUYE CARGUE, RETIRO Y DISPOSICIÓN FINAL)
M2 0,00 $ 21.889 $ 0
1,9
DEMOLICIÓN MANUAL DE SARDINEL EXISTENTE (Incluye 
cargue, retiro y disposición final)
ML 0,00 $ 5.531 $ 0
0,00 $ 0
2 LLENOS 0,00 $ 0
2,1
RAP ESTABILIZADO (INCLUYE SUMINISTRO, TRANSPORTE, 
NIVELACIÓN MECANICA Y COMPACTACIÓN)
M3 226,92 226,92 $ 210.703 $ 47.812.824
2.1.1
LIGA CON EMULSION ASFALTICA CRL-1 (Suministro, 
Barrido  
Superficie y Riego)
M2 0,00 $ 1.972 $ 0
2,2
IMPRIMACIÓN CON EMULSIÓN ASFÁLTICA TIPO CRL-1 
(Suministro, barrido y superficie)
M2 734 734,00 $ 1.978 $ 1.452.072
2,3
MEZCLA ASFÁLTICA  MD-12 (INCLUYE SUMINISTRO, 
TRANSPORTE, EXTENDIDA MECANICA Y COMPACTACIÓN)
M3 73,2 73,20 $ 482.751 $ 35.337.394
2,7
SUB-BASE SBG-A (SUMINISTRO, EXTENDIDO, NIVELACION, 
HUMEDECIMIENTO Y COMPACTACION, INCLUYE 
TRANSPORTE)
M3 0,00 $ 126.885 $ 0
2.7.1
BASE GRANULAR CLASE A (BG_A) (Incluye transporte) 
(SUMINISTRO, EXTENDIDO, NIVELACION, HUMEDECIMIENTO 
Y COMPACTACIÓN, INCLUYE TRANSPORTE)
M3 0,00 $ 132.685 $ 0
2,8
AFIRMADO (SUMINISTRO, EXTENDIDO, NIVELACION, 
HUMEDECIMIENTO Y COMPACTACIÓN, INCLUYE 
TRANSPORTE)
M3 36,6 36,60 $ 44.235 $ 1.619.016
0,00 $ 0
3 OBRAS HIDRAULICAS 0,00 $ 0
3,9
DOMICILIARIA DE AGUAS SERVIDAS INCLUYE TUBERIA PVC 
U.M. EXT CORRUGADO/INT LISO U.M. NORMA NTC 3722-1 
D=160MM (6") HASTA 6 METROS Y KIT SILLA YEE (Incluye 
cama de arena)
UND 35 35,00 $ 241.012 $ 8.435.411
3,10
TUBERIA PVC U.M. EXT CORRUGADO/INT LISO U.M. NORMA 
NTC 3722-1 D=250MM (10") (Incluye suministro,  instalación 
y cama de arena)
ML 0,00 $ 50.023 $ 0
0,00 $ 0
$ 0
6 PLAN DE GESTION SISO AMBIENTAL M2 0,00 $ 10.330 $ 0
$ 0
7 PLAN DE MANEJO DE TRAFICO M2 0,00 $ 2.588 $ 0
$ 0
8 PLAN DE GESTION SOCIAL M2 0,00 $ 970 $ 0
$ 0
9
GESTION SISOMASO, DE TRAFICO, Y SUPERVISION TECNICA Y 
FINANCIERA
GLB 19,5% $ 159.886.032,67 $ 31.177.776
$ 0
10 IMPREVISTOS GLB 3% $ 159.886.032,67 $ 4.796.581
$ 0
11 INTERVENTORIA GLB 5% $ 159.886.032,67 $ 7.994.302
$ 0
12 PROVISION MANO DE OBRA NOCTURNA M2 $ 0
Subtotal Km/Carril $ 203.854.692
Subtotal m² $ 0
PRESUPUESTO DE REHABILITACIÓN EN PAVIMENTO FLEXIBLE CON RAP.  Km/Carril (3.500 m²)
REHABILITACION CON FRESADO ESTABILIZADO
31/10/2014
PROYECTO: INTERVENCION DE VIAS CABILDOS  (30 MIL MILLONES- 16 MILLONES - CONVENIO 1292)
ENTIDAD: UNIDAD DE MANTENIMIENTO VIAL Y FONDOS DE DESARROLLO LOCAL
KRA 36 ENTRE CALLE 25 B Y CALLE 25 C
REGISTRO FOTOGRÁFICO CASO UNO – ESTRUCTURA DE PAVIMENTO 
CONVENCIONAL CON GRANULARES 
ANTES 
        
Foto n° 1-2 civ 16000269 se inicia con arreglo de cerramiento. Limpieza de pozos y sacad a de agua. 
Fuente. Propia Andrea Torres Burgos 
 DURANTE 
    
Foto n° 3-4 civ 16000269 se  hace instalación de sub base granular tipo C y base granular tipo A  
Fuente. Propia Andrea Torres Burgos 
 
 
Foto n° 5 civ 16000269 se  hace Compactación base granular tipo A  
Fuente. Propia Andrea Torres Burgos 
    
Foto n° 6-7  civ 16000269. Se inicia la colocación de la capa de pavimento. Inicia a las 10:30 a:m, se termina la 
actividad de colocación de la capa de pavimento. Termina a las 2:00 p:m 
Fuente. Propia Andrea Torres Burgos 
 
 
REGISTRO FOTOGRÁFICO CASO DOS – ESTRUCTURA DE PAVIMENTO CON 
FRESADO ESTABILIZADO 
ANTES 
        
Foto n° 1-2 civ 13001811 se inicia con arreglo de cerramiento limpieza y limpieza de obra, se realizó cárcamo 
para tubería de 1´ de la edu con ladrillo. 
Fuente. Propia Andrea Torres Burgos 
 
 DURANTE  
 
Foto n° 3 civ 13001811. Estado de la subrasante después de su compactación. Se serio para defenderla en caso 
de lluvia observan las mangueras de las acometidas de aguas 
Fuente. Propia Andrea Torres Burgos 
                        
FOTO N° 4-5 CIV 13001811. Se observa el tramo que falta por colocar la primera capa de rap. 
Fuente. Propia Andrea Torres Burgos 
 
 
Foto nº 6 -6 CIV 13001811 se avanza con la segunda capa de rap. 





                      
Foto n° 5 -6 civ 13001811. Se inicia la colocación de la capa de pavimento. Inicia a las 11:30 a:m, se termina la 
actividad de colocación de la capa de pavimento. Termina a las 4:00 p:m 
Fuente. Propia Andrea Torres Burgos 
8. ANÁLISIS, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
 
Caso 1.  Alternativa de diseño Estructural con  materiales convencionales   
Las diferentes capas que conforman la estructura de pavimento  están 
caracterizadas por el ¨coeficiente de capa¨ que corresponde a una medida de la 
habilidad relativa de una unidad de espesor de un material dado para funcionar como 
componente estructural del pavimento. 
1. Es un proceso constructivo continuo que requirió tiempos adicionales en la 
obra, debido a que cada procedimiento demanda un tiempo, en este proyecto  
aumento el impacto ambiental dado a la explotación de materiales granulares 
en cantera. 
2. Requirió una mayor profundidad de  excavación, debido a que solicita 
mayores espesores para atender las necesidades de tránsito, se garantizó 
que los materiales granulares utilizados  cumplieran con espesores mínimo de 
15 cm. 
3. La capa granular posee mayor permeabilidad, por lo que hay que tener en 
cuenta que el material se debió compactar dependiendo su capa al 95%, 98% 
y 100% del proctor modificado dependiendo sus especificaciones. 
4. Se debió realizar con antelación  la inspección de redes de servicios públicos 
debido a que por su profundidad de excavación pudo haber afectación en 
estas. 
5. Fue necesario hacer un mejoramiento  con rajón, del cual se utilizó un espesor 
de 30 cm y  10 cm de material de relleno para subrasante,  garantizando  un 
CBR  no menor a 10% cumpliendo las especificaciones  según la norma.  
6. La presencia de materiales granulares son más susceptibles  con la presencia 
de agua por lo que en época de lluvia su rendimiento de construcción se 
disminuye. 
Caso 2.  Alternativa de diseño Estructural con Fresado Estabilizado  
De acuerdo a los lineamientos planteados para el proyecto y dado a que este posee 
acopios significativos del material resultante de la trituración de capas asfálticas, se 
propuso una alternativa de diseño con RAP ya que los datos obtenidos mediante la 
aplicación de modelos de diseños, se consiguió  una estructura económica y 
técnicamente apta para la rehabilitación del segmento de la Localidad de 
Teusaquillo, dando como resultados: 
 
1. El reciclaje de mezcla asfáltica reduce el impacto ambiental, debido a que es 
política del proyecto  la protección del medio ambiente, la reutilización de 
recursos renovables, asegurando esta política y ayudando con el ambiente. 
2. La capa de fresado estabilizado requirió un tiempo de curado para garantizar 
su funcionamiento y así lograr alcanzar sus propiedades de resistencia. 
3. Se redujo la profundidad de excavación, lo que permitió un mayor rendimiento 
en obra al manejar espesores menores  para formar la estructura de 
pavimento, reduciendo así los costos en tiempos de maquinaria y el volumen 
en retiro de material de escombro. 
4. El fresado requirió un mayor control en la dosificación de la emulsión,  razón 
por la cual se debió tener control de calidad en el contenido de asfalto y en la 
granulometría de la mezcla ya que debe cumplir con las especificaciones de la 
norma para el uso de fresado estabilizado. 
5. Hubo una menor probabilidad en afectar las redes de servicio público, ya que 
como se nombro anteriormente se reduce la profundidad de excavación. 
6. Debido a que es un proceso muy reciente se debe tener un mayor control en 
el proceso constructivo. Debido a las características heterogéneas del rap ya 
que se dificulta su control tanto en la instalación como en la planta, para 
garantizar la calidad y homogeneidad del material su mezcla debe realizarse 
en planta. 
7. El material de fresado estabilizado es menos susceptible a la presencia de 
agua. 
8. El fresado estabilizado se debido compactar en capas, las cuales debieron ser 




Después de haber llegado a la cota de excavación en las dos estructuras, se llevó un 
control de materiales que llegaron a la obra y se garantizó el proceso constructivo, 
para el buen comportamiento de la estructura propuesto. 
Los espesores y las cotas indicadas se construyeron siguiendo los procedimientos y 
requisitos  que se indicaron en la construcción de cada proceso, se comunicó al 
diseñador para adecuar los diseños en los dos tramos viales debido a que por una 
construcción de cárcamos realizada por el acueducto se modificó un poco la 
estructura. 
Por medio de un geotextil y como lo requería el diseño antes de colocar la capa de 
fresado con emulsión asfáltica se puso  para comprobar que estaba en adecuadas 
condiciones de capacidad portante. 
Se realizó un control topográfico para certificar los parámetros establecidos dentro de 
las estructuras construidas, se respetaron los espesores propuestos por el diseñador 
de cada uno de los materiales. Y para asegurar el correcto drenaje de la vía. 
Se verifico con los laboratorios del proyecto y con los de interventoria la 
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